Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 35 minutos.) 


-La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene mucho gusto en recibir a los integrantes 
de la Comisión Interministerial para el Estudio del Puerto de Aguas Profundas, quienes nos han 
remitido el correspondiente proyecto de ley. Justamente, los hemos convocado a efectos de recibir la 
presentación con los elementos que justifican la elaboración de este proyecto. 


Por tanto, con mucho gusto les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR BUONOMO.- Antes de comenzar a exhibir la presentación que hemos preparado, voy a hacer 
algunas consideraciones generales. 


Nosotros formamos parte de la Comisión Interministerial para el Estudio del Puerto de Aguas 
Profundas, la cual fue creada por decreto del Poder Ejecutivo en noviembre de 2011. El objetivo de 
dicha Comisión fue analizar, en un plazo de seis meses, los aspectos económicos, financieros, 
ambientales y de impacto territorial vinculados a la instalación de un puerto de aguas profundas en la 
costa este del territorio nacional. Mediante dicho decreto, se otorga a la Comisión un plazo de seis 
meses para elevar sus conclusiones al Poder Ejecutivo, que fue justamente lo que realizamos. Ese 
informe, cuyas conclusiones presentaremos hoy, involucra los análisis que la Comisión realizó con la 
participación de técnicos especializados en los temas que entendimos que era importante avanzar. 


Cabe acotar que la Comisión está presidida por Presidencia de la República e integrada por 
los Subsecretarios de Economía y Finanzas, de Transporte y Obras Públicas, de Vivienda, 
Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, de Defensa Nacional y de Industria, Energía y Minería. El 
formato de la Comisión tiene como objetivo disponer de un ámbito transversal en el que se puedan 
analizar y discutir las distintas dimensiones que involucra un proyecto de estas características. Se trata, 
esencialmente, de un ámbito de coordinación transversal y discusión técnica que no implica de ninguna 
manera asumir las competencias sectoriales que tenga cada uno de los Ministerios respecto de un 
proyecto de estas características, sino que el objetivo es generar un ámbito de discusión y 
coordinación que permita a todos los integrantes incorporar sus puntos de vista, plantear sus 
consideraciones y analizarlas en un espacio común. A nuestro entender, esta modalidad de trabajo ha 
resultado bastante eficiente, ya que nos ha permitido, en un plazo leve, cumplir con los objetivos 
trazados y plantear una propuesta de proceso de trabajo que esperamos culmine con la concreción de 
este proyecto. 


Básicamente, queremos presentar algunos aspectos generales de la obra vinculados a su 
fundamentación. El proyecto de puerto de aguas profundas tiene como antecedentes propuestas, 
proyectos e ideas planteados en Uruguay desde hace muchísimos años; en particular, los primeros 
estudios datan de 1960, fecha a partir de la cual se ha contado con diferentes propuestas y avances a 
nivel técnico, tanto del Estado como académico. 


Tal como se puede apreciar en la presentación, este proyecto tiene un valor estratégico 
multidimensional pues involucra diferentes aspectos para la concreción de un polo logístico regional. 
En este momento en el sector del transporte se ha generado una importante oportunidad como 
consecuencia de determinadas situaciones económicas y políticas vinculadas al desarrollo del tráfico 
de carga, pero también relacionadas con la evolución tecnológica de los modos de transporte -en 
particular en el fluvio-marítimo- lo que ha determinado que hoy existan condiciones objetivas, 
económicas y financieras que permiten compatibilizar los objetivos del país para llevar adelante una 
obra de infraestructura como esta, con consecuencias geopolíticas e impactos económicos en el 
desarrollo industrial del país. A esto se debe agregar una característica, y es que representa una 
atractiva rentabilidad para un privado que asuma los riesgos de inversión en un proyecto de este tipo. 


A partir de ahora, intentaremos presentar esta justificación económica de por qué actualmente 
entendemos viable el proyecto. A su vez, nos referiremos al proceso que hemos recomendado y que 


aprobó el Poder Ejecutivo en cuanto a la forma de llevar adelante la obra desde el punto de vista 
institucional y normativo. Luego, haremos referencia a los elementos que consideramos para tomar las 
decisiones con respecto a la localización -es otra de las recomendaciones de la Comisión- y a los 
avances técnicos que hemos tenido en cuanto a cómo visualizamos el diseño de ingeniería del 
proyecto. Este es un avance del proceso, que vamos a describir a continuación de manera más 
concreta. 


Asimismo, el Subsecretario del Ministerio de Defensa Nacional, doctor Jorge Menéndez, va a 
reflexionar sobre temas estratégicos relacionados con la defensa a nivel regional. En ese sentido, al 
comienzo de mi exposición hice referencia al informe de la Comisión -que entregamos al Poder 
Ejecutivo en mayo de 2012- el cual contiene conclusiones importantes. Entre otros conceptos, allí se 
dice que se trata de un proyecto sobre el puerto de aguas profundas en la costa de Rocha y que tiene 
impactos económicos positivos para el país. Es una oportunidad interesante para desencadenar un 
proceso virtuoso económico, pues representa una rentabilidad financiera interesante a través de la 
demanda de cargas que hoy existe en la región y que es posible prever con determinada certeza en el 
futuro. La inversión requerida para llevarlo adelante tiene dimensiones manejables en el marco del 
proceso que estamos pensando y su localización es la adecuada. Aclaro que ya hemos elegido la zona 
y tenemos razones para fundamentarla, pero a este tema hará referencia la Subsecretaria del 
Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente. 


En este orden de trabajo, si me permite señor Presidente, cedería el uso de la palabra al 
Subsecretario del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, ingeniero Genta, para que nos hable de 
los estudios sobre demanda, rentabilidad económica, el impacto en la cadena logística y el desarrollo 
del Uruguay en el polo logístico regional. 


SEÑOR GENTA.- Uno de los primeros aspectos a considerar para analizar la viabilidad del proyecto es 
cómo se inserta en un nivel estratégico y en la política general de Uruguay que busca consolidar su rol 
de proveedor de servicios logísticos en la región; o sea, la idea es analizar si este proyecto puede 
ayudar a consolidar esa vocación. 


Otro aspecto importante, en el marco de lo que recién decía el economista Pedro Buonomo, 
tiene que ver con las posibilidades de viabilizar un proyecto que requiere una importante inversión y el 
mecanismo necesario para llevarlo adelante. Una variable clave es la demanda que puede captar y en 
qué medida se tiene certeza de que esa demanda pueda utilizar el puerto de aguas profundas. En ese 
sentido, la Comisión, definiendo la demanda que va a captar el puerto como una variable clave, realizó 
un estudio sobre cómo el proyecto del puerto de aguas profundas instalado en el Uruguay genera 
algunas ventajas competitivas al movimiento de cargas nacionales y regionales, en función del posible 
abaratamiento de costos que esto implica. Así, se identificaron las principales cargas que tienen origen 
en Uruguay o en la región con destino al Lejano Oriente y a alguna parte de Europa y cómo impactaría 
la posible inclusión de un puerto de aguas profundas en el Uruguay en los costos de transporte y en la 
logística de distribución de las cargas. Buscando un análisis bastante conservador, que tiene su 
principal fundamento en el movimiento de carga de granos y graneles ya existente -por ejemplo, 
explotaciones mineras regionales y en el Uruguay- comprobamos que la posibilidad de que este puerto 
capte parte de esos movimientos se explica en el importante abaratamiento que se genera en los 
costos. Pensamos que es compatible con las tendencias actuales de utilización del transporte de 
ultramar de larga distancia con buques de mayor calado, que por tener mayor capacidad de carga 
generan un importante ahorro de costos y dan mayor competitividad a las cargas. En base a este 
análisis se identificó la carga potencial con esos orígenes que, básicamente, son granos que provienen 
de Argentina, de Uruguay y de Brasil, así como el hierro de nuestro país -en caso de que el proyecto de 
explotación se concrete- y de Bolivia. Dicha carga podría salir a través de la Hidrovía, 
fundamentalmente, y completarse en buques de mayor calado, en el puerto de aguas profundas. 


Repito: nos basamos en este análisis conservador que considera las cargas que hoy existen 
y que eventualmente existirán en un futuro cercano, producto de la explotación minera, pues existe 
hierro en Uruguay y en Bolivia y hay proyectos que están terminando de concretarse. Dicho de otra 
manera, nos basamos en este escenario que no considera nuevos movimientos adicionales de 
emprendimientos, aunque en algún momento también se podrán considerar, pues se está decidiendo 
su instalación o el comienzo de su explotación en Uruguay como en otras partes de la región. Como los 
señores Senadores podrán observar, hay una demanda del orden de los 55:000.000 de toneladas, de 


las cuales 2:000.000 son de grano y 15:000.000 o 18:000.000 son de hierro de origen nacional y el 
resto son granos y minerales de hierro que provienen del resto de los países de la región. Esta 
demanda, que es uno de los factores de incertidumbre, a la hora de tomar la decisión de cómo va a 
ser la inversión, que puede ser de pública o privada, es uno de los aspectos más relevantes en relación 
con la confiabilidad que genere este puerto a quien va a tomar el riesgo de realizar la inversión. Por 
eso preferimos tener un análisis conservador basado en cargas existentes o que en un futuro cercano 
van a estar presentes. 


Este análisis nos sirvió, por un lado, para identificar si la inversión estimada en el proyecto 
podía realizarse a través de un privado, que tomaría los riesgos de operar el puerto y recuperar la 
inversión a través del cobro de tarifas a los buques y, por otro, para ver qué tipo de puerto necesitamos 
desarrollar, por lo menos en las etapas iniciales del proceso. Así fue que se definió que, si bien en 
principio el puerto parece tener bastante seguro el movimiento de graneles -y, por lo tanto, será un 
puerto granelero- hay otras cargas que, aunque no están cuantificadas, van a estar presentes en el 
mediano o en el más largo plazo y que se traducirán en el movimiento de contenedores u otras 
actividades, como es el movimiento de graneles líquidos para el manejo de combustibles y la posible 
terminal energética que puede operar desde este puerto y como base para la prospección petrolera 
que Uruguay está llevando adelante. 


Con ese nivel de demanda y las inversiones necesarias para desarrollar este puerto en 
etapas, de acuerdo con los horizontes o con los años en que las cargas van apareciendo e 
incorporándose al movimiento, se ha estimado una inversión de entre US$ 800:000.000 y US$ 
1.000:000.000 para captar estos volúmenes de cargas. Aun considerando que el mineral hierro de 
origen uruguayo puede no estar presente al inicio de la actividad del puerto, este último ofrece una 
rentabilidad interesante a un privado que pueda tomar a su cargo la administración del puerto y realizar 
la inversión necesaria, obteniendo el repago mediante el cobro de tarifas. 


Esto es, básicamente, lo que la Comisión analizó y lo que surge de los estudios realizados con 
relación al tema de la demanda. 


SEÑOR PORTO..- El siguiente paso fue decidir el proceso de diseño institucional para el desarrollo del 
puerto de aguas profundas, teniendo en cuenta que se trata de un bien público impuro, porque tiene la 
característica de poder ser explotado por privados pero es un bien público al fin, por lo cual su 
desarrollo debe ser un proyecto de iniciativa pública. 


Para trabajar en el diseño institucional y elegir la mejor alternativa, consideramos tres 
elementos básicos. Ante todo, el hecho de que este es un proyecto nuevo, un proyecto Greenfield - 
como se ha dicho- lo que significa que no tiene historia; entonces, hay cosas que no sabemos. En el 
caso del Puerto de Montevideo sabemos qué flujo tiene, pero con respecto a este puerto de aguas 
profundas tenemos proyecciones que son inciertas porque no hay historia; simplemente proyectamos 
una demanda en forma conservadora, pero no sabemos con certeza cuál va a ser. Quiere decir que por 
la inexistencia de historia existe un riesgo-demanda muy grande, además de otros vinculados con 
algunos estudios complementarios -que todavía no se han hecho- respecto a la propia inversión que 
debería desarrollarse para hacer frente a esa demanda. Por lo tanto, la solución institucional debe 
buscar la forma más óptima de reducir esos riesgos. 


El segundo elemento que tomamos en cuenta es que se trata de un proyecto complejo - 
también sin historia en el país- para un sector que en los últimos años se ha venido desarrollando y 
modernizando en forma acelerada, lo que ha hecho que varios actores del sector privado puedan tener 
más y mejor información que los del propio sector público. 


Combinando los dos elementos citados con el tercero, que es la importancia de la inversión a 
desarrollar, hay que considerar la mejor alternativa posible. Las que se analizaron fueron, en primer 
lugar, la inversión pública directa; en segundo término, la ley de concesiones, para poder desarrollarlo 
mediante una concesión a un privado; y, en tercera instancia, la Ley de Contratos de Participación 
Público-Privada. 


Las características de este proyecto -que fueron señaladas anteriormente- hacen que la 
inversión pública sea muy riesgosa y tenga algunos elementos en contra a la hora de compararla con 
las otras alternativas. El alto monto de la inversión requiere un gran sacrificio fiscal por parte de esta 
generación para desarrollar un proyecto que va a beneficiar a futuras generaciones, lo que a todas 
luces va en contra del principio de equidad intergeneracional. Por otro lado, los riesgos asociados no 
están vinculados directamente con las posibilidades del Estado de hacerles frente, debido a los 
elementos de complejidad y a las incertidumbres con respecto a la carga y a la demanda que señalé 
anteriormente. 


En consecuencia, la opción que tomó esta Comisión fue sugerir la alternativa de la propiedad 
pública, pero con explotación de un privado. Para ello, comparamos la Ley de Concesiones con la Ley 
de Contratos de Participación Público-Privada. En términos de oportunidad y de tiempos para el 
desarrollo del puerto, la primera tiene la ventaja de que no requiere estudios previos; sin embargo, eso 
es una desventaja si pensamos en un desarrollo óptimo de un proyecto de esta naturaleza porque uno 
de los elementos fundamentales que aportan los estudios previos es, precisamente, la identificación y, 
quizá, la cuantificación de los riesgos asociados al proyecto, de forma de poder distribuirlos mejor entre 
el sector público y el privado. Por lo tanto, los estudios previos son particularmente importantes para 
poder reducir uno de los elementos críticos del proyecto, que son los riesgos asociados a una 
concesión sin dichos estudios. 


La Ley sobre Contratos de Participación Público-Privada, por su parte, tiene como ventajas 
aquello que la primera presentaba como desventajas, esto es, permite equidad intergeneracional, 
identificar los riesgos asociados al proyecto y llegar a un contrato que distribuya esos riesgos en forma 
óptima. Ahora bien, el Contrato de Participación Público-Privada entre la Administración Pública 
contratante y un privado, tal como está establecido en la ley no reduce definitivamente los riesgos de la 
falta de historia del proyecto y de las incertidumbres asociadas a la carga que pueda existir, más allá 
de nuestro análisis conservador. Por este motivo, optamos por la Ley de Contratos de Participación 
Público-Privada, basándonos en su artículo 12, que permite el desarrollo de un proyecto de carácter 
institucional con la Corporación Nacional para el Desarrollo, pero no como destinataria final del 
contrato, sino con el mandato inmediato del Ministerio de Transporte y Obras Públicas de que 
comience un pasaje a privados a través del procedimiento del diálogo competitivo. Voy a explicar la 
lógica de esta solución que se propone. 


En este proyecto hay varias figuras: los constructores, los financistas, etcétera, pero hay dos 
que son centrales. Una de ellas es el desarrollador del puerto, y la otra, los operadores de terminales 
especializadas. En los hechos, estas dos figuras pueden ser diferentes. El desarrollo del Puerto de 
Montevideo, por ejemplo, está a cargo de la ANP, pero hay alguna terminal, como TCP, que es de un 
operador privado. Entonces, hay un operador -0 varios- y un desarrollador. En ese Puerto 
coinciden varios operadores con el desarrollador, pero en otros puertos del mundo eso no tiene por qué 
suceder; puede haber un desarrollador que realice las obras de dragado, las de abrigo y el desarrollo 
del puerto, y operadores especializados que desarrollen, cada uno de ellos, su muelle y su terminal. 


El Contrato de Participación Público-Privada es un contrato para el desarrollador del puerto, 
quien puede trabajar con privados y detectar si existe la posibilidad de que alguno se instale, pretenda 
instalarse o tenga una promesa de contrato para instalarse como terminal especializada. Esto reduce la 
incertidumbre de demanda porque en el momento en que se traspasa el contrato a un privado, este ya 
tiene alguna terminal especializada o alguna promesa de contrato con terminal especializada y, por lo 
tanto, tiene también una demanda cierta de buques que van a llegar. 


Esa es la lógica que seguimos para sugerir la vía de la participación público-privada 
institucional, con inmediato mandato de pasaje privado por diálogo competitivo y con una etapa previa 
de sala de datos -data room- para seguir reduciendo todos los riesgos asociados al proyecto. 
Transformamos esta lógica en un primer bosquejo de cronograma y flujograma de proceso, que se 
inicia mediante un llamado a privados -llamado abierto a todos los eventuales actores, no interesados 
sino involucrados en el desarrollo del puerto, es decir, bancos de inversión, financiadores, 
constructores, operadores, desarrolladores- para participar de una sala de datos -data room- donde se 
van a mostrar los estudios realizados por la Comisión y se recibirán los datos que aporten quienes se 
presenten al llamado. Se hará una interacción con el mercado, de manera de exponer los estudios y 


contar con más elementos; al mismo tiempo, en forma paralela podrán desarrollarse estudios 
complementarios que surjan de esa interacción con el privado, así como otros que ya tenemos 
identificados -en los que luego profundizaremos- con el objetivo de reducir los riesgos que mencioné al 
principio. 


Estimamos que este proceso puede llevar aproximadamente tres meses. En forma 
simultánea, se implementaría todo lo vinculado al diseño institucional y normativo: el envío del proyecto 
de ley que estamos tratando o analizando hoy, su decreto reglamentario, los acuerdos institucionales 
entre el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y la Corporación Nacional para el Desarrollo para la 
realización de los estudios previos, el Contrato de Participación Público-Privada entre ambos, la 
preparación del diálogo competitivo, etcétera. Esta sala de datos nos brindará más elementos e 
información, no solo sobre el proyecto sino también sobre las características que deben tener los 
interesados, o los que a nosotros nos importa que sean los interesados. 


Entonces, de aquí a tres o cuatro meses podríamos estar haciendo el llamado a un diálogo 
competitivo que podrá insumir unos seis meses aproximadamente. Estamos hablando de una 
interacción mucho más profunda, ahora sí con interesados directamente en el desarrollo del puerto. 
Tengamos en cuenta que, tanto en la parte de sala de datos como en la de diálogo competitivo, pueden 
aparecer interesados en terminales especializadas -no en todo el desarrollo del puerto-; aquí juega 
también aquella posibilidad de la promesa de contrato -o contrato- con la cual se haga el llamado final. 
De manera que en aproximadamente diez o doce meses podríamos estar haciendo el llamado a 
ofertas; luego se haría la evaluación, que pasaría por todos los lugares pertinentes -Ministerio de 
Economía y Finanzas, Oficina de Planeamiento y Presupuesto, Tribunal de Cuentas, etcétera- y dentro 
de dieciocho o veinte meses podríamos estar haciendo la adjudicación. 


En definitiva, este es el cronograma inicial, el plan inicial y nuestra sugerencia al Poder 
Ejecutivo. 


SEÑOR BUONOMO..- Siguiendo con las conclusiones que la Comisión elevó al Poder Ejecutivo, que 
fueron aprobadas como propuestas para continuar con el trabajo, queremos recordar que el ingeniero 
Genta nos habló de los estudios de demanda y de elaboración económica y financiera, concluyendo 
que era un atractivo negocio para un privado, sobre determinadas condiciones de llevar adelante la 
inversión y la operación de la obra. Él hacía referencia al proceso institucional y a los motivos por los 
cuales habíamos recomendado este proceso integracional que estamos llevando adelante. 


Ahora me gustaría que la arquitecta Raquel Lejtreger presentara los análisis que nos llevaron 
a recomendar una localización específica para el proyecto, que también fue aprobada por el Poder 
Ejecutivo y es la que hoy estamos promoviendo. 


SEÑORA LEJTREGER.- El proceso de aproximarnos al tema para realizar una sugerencia de 
localización, no fue extenso, pero sí intenso. Siempre pensamos que la localización requería de una 
visión integral, que atendiera múltiples factores y una confluencia de las visiones existentes. Para ello, 
en principio, se hizo un trabajo en cuatro fases, generándose en una primera instancia las siguientes 
hipótesis: que efectivamente habrá un puerto en la costa oceánica de nuestro país, que será 
multipropósito y único; a su vez, manejamos como opción que no hubiese distintas instalaciones 
portuarias que pudieran generar impactos acumulativos. El hecho de concentrar todas las actividades 
en una única localización es ventajoso desde el punto de vista ambiental y territorial. Con esas 
hipótesis de trabajo elegimos transitar un camino de convocatoria a técnicos de distintas disciplinas e 
instituciones que pudieran aportar su visión del tema. Fuimos identificando a todos aquellos cuya 
presencia consideramos necesaria a los efectos de tomar decisiones, y se inició una segunda fase, en 
la que fueron convocados para hacer análisis exclusivamente sectoriales, es decir desde su punto de 
vista sectorial, que pasaré a explicar. 


Se tomó como área toda la costa de Rocha y se identificaron algunos puntos concretos que, 
por algunas razones de índole sectorial, tenían aptitudes para ser candidatos para una localización. 
Aclaro que después dejaré especificados esos puntos en el plano en el que estuvimos trabajando. 
Asimismo, se tomaron todos aquellos lugares que habían sido demandados o calificados como posible 
lugar por algún otro emprendimiento. Luego se definieron zonas de exclusión. Evidentemente, se 


descartaron todas las áreas protegidas, en lo terrestre y en lo acuático, siempre con una visión 
prospectiva, es decir, no solamente las que ya fueron aprobadas por el Sistema Nacional de Áreas 
Protegidas, sino aquellas otras que están en algún proceso, más o menos consolidado, de 
ordenamiento, de protección o cautela. Entonces, cada agente desde su sector o disciplina calificó 
cada uno de estos sitios con puntuaciones que iban desde muy favorable a muy desfavorable, para 
luego poder comparar. A su vez, se solicitó a los técnicos que brindaran información sobre la 
certidumbre de los datos. Por ejemplo, una certeza sería el caso de las áreas protegidas que ya están 
integradas al sistema y, por tanto, han transitado por procesos normativos y tienen un grado de 
consolidación importante. Aquellos otros datos que estén en una planificación pero todavía no han sido 
aprobados de esa manera, tendrán menos certeza, y así sucesivamente con cada uno. Los datos son 
muy variados porque cada uno maneja categorías muy distintas de análisis -desde todas las 
sectoriales de que hablábamos, tales como la dinámica costera, la biodiversidad y el ordenamiento 
territorial- y en cada uno se pudo establecer un puntaje y un grado de certeza en la información 
disponible. 


A partir de los informes sectoriales -que fueron la primera instancia- se pasó a una etapa de 
discusión más colectiva en la que se pudiera integrar cada una de las perspectivas y hacer las 
valoraciones y ponderaciones necesarias para tomar las decisiones. Evidentemente, hay algunos 
factores que son más determinantes que otros. Por lo tanto, el grupo de trabajo se conformó con los 
Ministerios que integramos la Comisión y por el Ministerio de Turismo y Deporte, así como por otros 
consultores especialistas en algunas áreas -tales como la dinámica costera, la navegación y la 
biodiversidad- para que aportaran sus conocimientos y compartieran la calificación de las 
ponderaciones a los efectos de poder elegir. 


En esa instancia colectiva se realizaron nuevos descartes de algunos puntos que 
inicialmente habíamos encontrado factibles. En particular, se desecharon todos aquellos que están más 
hacia el este del Cabo Polonio, por diversos motivos. Por un lado, porque la distancia entre la Laguna 
Negra y la costa deja un área muy restringida para cualquier desarrollo que, a su vez, implica la 
confluencia de rutas produciéndose una superposición de usos y una presión muy grande sobre el 
suelo. Además, son suelos con valores ambientales muy importantes y zonas de humedales; muchos 
de ellos están incluidos en convenciones internacionales que el Ministerio ha suscrito y que entiende 
importante preservar. Por lo tanto, todos aquellos que están hacia la zona Este fueron descartados en 
primera instancia. 


Posteriormente, se evaluó el sector ubicado entre La Paloma y el Cabo Polonio, haciéndose 
un análisis más detallado. Como decía, este fue un proceso de aproximaciones sucesivas, como si 
hubiera un zum y cada vez nos fuéramos acercando más al tema. En esta área todavía quedaban tres 
localizaciones: La Paloma, El Palenque y Puerta del Sol. Sus características son bastante distintas: La 
Paloma, por supuesto, con una preexistencia de acciones antrópicas realizadas en el balneario; y las 
otras dos, totalmente distintas, como áreas que están poco ocupadas porque si bien existen 
fraccionamientos, no hay desarrollos urbanísticos. En el grupo se discutió ampliamente sobre las tres 
localizaciones y se optó por descartar el caso de La Paloma, entre otras razones por la confluencia de 
la actividad turística con lo que esto podía significar desde el punto de vista urbano y la distorsión en el 
ordenamiento del territorio que se llegara a generar con relación al vínculo tanto en la Ruta 10 como en 
la que une a Rocha con La Paloma, en donde se superpondría el uso turístico con el transporte de 
carga, entre otras cuestiones. 


Posteriormente, evaluamos las localizaciones de El Palenque y Puerta del Sol, que tienen 
algunas variantes entre sí. Algunas de sus características hacen que una sea más ponderable que otra; 
en el caso de El Palenque, está más cerca de las actividades turísticas y en el de Puerta del Sol, está 
ubicado más próximo al Cabo Polonio. Como decía, ambas zonas tienen población permanente 
prácticamente nula; no figuran en ninguna de las Encuestas Continuas de Hogares porque no hay 
posibilidad de hacer muestreos y los datos de 2004 no están desagregados por la escasa población 
que existe. A su vez, son balnearios que no han tenido un desarrollo turístico, precisamente por las 
características que los hacen potencialmente buenos para la ubicación del puerto. Como se observa en 
este plano, entre ellos está el acercamiento de las cotas de mayor profundidad a la costa, elemento 
que los ha transformado en playas peligrosas y, por tanto, no tienen un uso ni un desarrollo muy 
intenso. 


Después de varias sesiones colectivas, el grupo decidió sugerir, en primera instancia, el área 
completa ubicada entre El Palenque y Puerta del Sol y seguir afinando estudios que permitieran llegar 
al punto concreto. Esos estudios están relacionados, por un lado, con el trabajo que se fue haciendo 
posteriormente para definir cuál sería la longitud de costa que efectivamente usaría el puerto -que 
quedó definida en, aproximadamente, dos kilómetros cuatrocientos-; y con la intervención, en 
particular, de la Intendencia de Rocha  -cuya participación nos parecía importante- para visualizar 
todos aquellos instrumentos de ordenamiento territorial presentes en el lugar. 


Todo esto se ha hecho de acuerdo con los marcos normativos existentes. A la fecha, están 
en puesta de manifiesto las directrices nacionales de ordenamiento territorial. Por otro lado, en octubre 
de 2010 el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente suscribió un convenio por 
el que brindaría apoyo a la Intendencia para que pudiera desarrollar sus instrumentos departamentales 
y locales. O sea que para octubre de este año la Intendencia tenía pensado culminar, por convenio, las 
directrices departamentales de ordenamiento territorial, que estarán prontas en dos meses 
aproximadamente y ya comenzarán su proceso de puesta de manifiesto. A su vez, el convenio 
abarcaba precisamente el Plan Local de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible del sector que 
en el Plan se denomina “Sector 2 de Los Cabos”. 


Lo que estamos mostrando son más bien ideas puestas sobre el papel para que se pueda 
evaluar por qué llegamos a esa localización en conjunto con la Intendencia de Rocha, donde después 
del trabajo de 2010 se desarrollaron avances en su Plan que permitían tomar algunas ideas con cierto 
grado de firmeza. 


En esta lámina también están señaladas las áreas vinculadas al Sistema Nacional de Áreas 
Protegidas. Es importante destacar que en este caso la Intendencia de Rocha desde hace tiempo optó 
claramente por que el área turística no fuera una urbanización continua, sino que tuviera lo que se ha 
dado en llamar una “estructura de peine” o como se la quiera denominar. El hecho es generar un área 
turística con distintos hitos de diversas características en los cuales ya habían definido potenciar 
algunos balnearios y a su vez generar ciertas áreas de interfase entre ellos como para que no exista 
una rambla sino que sea la Ruta 10 la que efectivamente consolide su carácter de ruta turística, a 
través de diferentes acciones que se van a ir desarrollando desde los departamentos vecinos. En ese 
sentido se debe fortalecer el carácter de la Ruta 10 con un grado de especialización turística. A su vez, 
se tendrá en cuenta que los balnearios, para los cuales haya otro proceso de desarrollo, estén 
fundados con sus características particulares y con procesos planificados. 


Esto se refuerza con su par que está más al norte que es la Ruta 9 y la intención es que 
también se refuerce su vocación de ruta para transporte de carga. Todo esto ha sido planteado en lo 
que son las estrategias regionales de ordenamiento territorial que han involucrado a todas las 
Intendencias de la zona este del país. En el día de mañana se va a tratar en el Congreso de 
Intendentes, pero después de mucho tiempo ya se llegó al formato final de esas estrategias 
regionales, o sea que están en la fase final. 


En ese caso se plantea el fortalecimiento del ramal que aparece entre las Rutas 9 y 10 que lo 
vincularía hacia la costa. Luego les mostraré más en detalle la zona señalada para el puerto. Es 
importante observar que tiene la factibilidad de reforzar una ruta existente, que es el ramal entre las 
Rutas 9 y 10 para el transporte de carga, y a su vez hay otro ramal que cruza de otra manera y que 
sería el que lo vincularía con las rutas turísticas. 


Esa situación vial genera la posibilidad de que todo lo que tenga que ver con las áreas de 
apoyo, y servicios que demande un puerto, pueda fortalecerse en la propia ciudad de Rocha 
generando una vía de acceso más rápida desde esta ciudad al puerto. 


En este proceso no solo se trató de generar las condiciones técnicas para tomar la decisión 
de dónde estaría, sino además las recomendaciones para asegurar la calidad ambiental y territorial en 
la perspectiva de la ejecución de un puerto. En ese sentido, se resolvió generar a ambos lados del 
recinto portuario una zona de amortiguación verde, -o buffer así se la llama- parquizada, que en su 
momento tendrá su proyecto de detalle. Lo importante es que hay un área de reserva prevista para 


estas zonas de amortiguación, que genera desde cuestiones visuales hasta aquellas que tienen que 
ver con los posibles impactos ambientales de distintas características. 


Por otra parte, una línea verde -que en este caso es más amplia- estaría alrededor de la Ruta 
10 fortaleciendo los aspectos turísticos, incluyendo el puerto en esa variabilidad de paisajes que 
caracterizan este tramo. 


El cruce sería a través de un nodo para el que, en su oportunidad, también se va a requerir 
un proyecto de detalle ya que no podrá ser en el mismo plano, es decir que será subterráneo o aéreo 
pero la idea es que no distorsione la ruta turística. 


Básicamente, estas cuestiones fueron determinando que la localización final del puerto fuera 
en el área seleccionada, concordante con todos los instrumentos que he señalado, que están en pleno 
desarrollo y que tendrán los procesos participativos como corresponde a los casos previstos en la Ley 
de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible. 


El perímetro elegido es el que se indica en el video. Les vamos a dejar el plano que 
especifica el área designada para la expropiación. Sobre la costa se observan fraccionamientos cuya 
utilización es impracticable por las propias características que tiene este suelo debido a su uso 
intensivo. En las fotos se ve que el territorio tiene depresiones de suelo erosionado o cárcavas que 
impiden hacer las calles que allí se plantean. Es más, son fraccionamientos de hace varias décadas 
que parecen ser más de gabinetes que de campo y, de hecho, eso implicó que no tuvieran los 
desarrollos previstos. También hay otros predios que van a estar en el dibujo y que se muestran a 
continuación. 


En realidad, son casi cuatro mil padrones que, en su mayoría -según hemos consultado con 
la Intendencia-no tienen vínculos tributarios ni de otra característica. En general, son fraccionamientos 
que, según nos plantean, vienen de hace varias generaciones sin una concreción. 


En síntesis, este es el panorama que existe para las futuras expropiaciones. 


Como mencionaba anteriormente, suponemos que el Censo 2011 puede mostrar algún 
registro de las actividades que realizan los muy pocos pobladores que allí habitan. Hay pocas viviendas 
dispersas -en general, de argentinos de alto nivel económico- donde ni siquiera hay calles de acceso a 
esta zona. Además, los balnearios no están marcados desde la ruta. Es decir que si bien en esta foto 
parece que la zona está bien consolidada, el trabajo de campo muestra que el desarrollo no es tal. 


Ese ha sido el proceso de trabajo. Esta etapa del proceso no ha terminado sino que es un hito 
el hecho de haber llegado a alguna conclusión que permita seleccionar un sitio sobre otro. 
Evidentemente todos estos trabajos van a tener un desarrollo posterior para profundizar en aquellos 
requerimientos, recomendaciones o acciones de mitigación, muchos de los cuales están incluidos en 
los estudios realizados. 


Considero importante reiterar que este trabajo culminó en un acuerdo de todos los 
integrantes del proceso en lo que hace a la metodología y a la sugerencia específica. Cuando el 
trabajo se inició no teníamos definido si íbamos a culminar con una, dos o cinco sugerencias de sitio; 
sin embargo, todos estos elementos ya mencionados fueron convergentes para lo que finalmente 
resultó seleccionado. 


Nos parece importante mantener este proceso de trabajo porque nos permitió tener una 
visión integral muy fuerte del trabajo coordinado en la gestión de los aspectos territoriales, ambientales, 
turísticos y de desarrollo, siempre desde el punto de partida que consideramos importante: que 
existiera un puerto. 


SEÑOR BUONOMO.- Este es un proyecto que tiene varias dimensiones. Hemos hablado de la 
economía de transporte y su viabilidad económico-financiera, así como del proceso 


institucional y de las recomendaciones respecto al procedimiento legal para llevarlo adelante. 


La señora Subsecretaria ha sido bastante explicativa en cuanto a los estudios que ha 
realizado de manera coordinada el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente y 
que han sido aportados a la Comisión, vinculados al análisis multidimensional de la localización. 


A continuación, pediría al ingeniero Eguía que diera una visión respecto a los aspectos 
básicos de ingeniería portuaria, también vinculados a localización, a los estudios por los cuales hay 
que avanzar para llevar adelante el proyecto y al diseño inicial de conceptualización de la obra desde el 
punto de vista de la ingeniería. 


Quiero aclarar que el proceso que estamos impulsando -que implica la interacción con 
privados en el marco del diálogo competitivo previsto en la Ley de Participación Pública Privada- parte 
de la base de que un proyecto de esta complejidad necesita esa interacción e intercambio para poder 
recibir aportes que nos permitan definirlo adecuadamente y que tenga viabilidad real de ser llevado a 
cabo mediante el mecanismo de riego privado. 


Por lo tanto, ponemos sobre la mesa estas visiones iniciales de aproximación para la 
interacción, que son imprescindibles para poder recibir, valorizar e interactuar con los privados de 
manera efectiva. 


SEÑOR EGUÍA..- Voy a referirme brevemente a algunos puntos que tienen que ver con la localización, 
para hablar a continuación, en forma específica, de la obra portuaria de ingeniería. 


En la imagen se pueden apreciar dos líneas: la cota -10 y la cota -20. La primera está 
prácticamente pegada a la costa y la segunda está sumamente cercana a ella, sobre todo en la zona 
de Puerta del Sol. Al principio, este hecho la hizo muy llamativa desde el punto de vista de la 
ingeniería, pero después ello fue desechado por la conjunción de razones que fueron mencionadas 
anteriormente por la señora Subsecretaria. 


Como referencia, encontramos la Ruta 9 que pasa al Norte y a la izquierda, prácticamente 
paralela a la Ruta 10, y un camino vecinal que es una comunicación casi natural, pero que con las 
transformaciones necesarias se convertiría en la ruta por excelencia de ingreso al Puerto, sin que 
interfiriera con la Ruta 10, que hoy es un patrimonio de los proyectos de desarrollo turístico y ambiental 
de la zona. 


Dentro del Plan Maestro está la intención de ingresar al Puerto de manera independiente de 
la Ruta 10; posiblemente esto sería algo obligatorio para que el tránsito pesado no afectara las zonas 
de balneario. 


Tenemos también la Ruta 15 que une Rocha con La Paloma y una vía férrea que está 
abandonada desde hace muchísimo tiempo. De existir en el futuro intención de restaurarla, se cuenta 
con la planimetría y la nivelación adecuada como para hacerlo mediante una pequeña desviación. De 
esta forma, estaríamos llegando con el ferrocarril a la zona portuaria, sin interferir con la Ruta 10. Esto 
hace a los accesos terrestres, que no son menores. 


Otro aspecto importante que queremos señalar es que, una vez definido el punto de 
instalación del puerto único y después de darse todo el proceso que reseñó la señora Subsecretaria, 
empieza otra preocupación relacionada con el espacio que precisamos. Tanto en tierra como en agua, 
este es un aspecto fundamental en un Plan de desarrollo portuario. Es estratégico definir qué espacio 
utilizamos. 


Se ha sido bastante generoso, al punto tal que en implantación en tierra se está disponiendo 
de 1.900 hectáreas al norte de la Ruta 10 y de aproximadamente 600 hectáreas entre la mencionada 
Ruta y la costa. Si esto se compara con el Puerto de Montevideo -cuyas cifras no voy a dar- se podrá 
advertir que lo supera de una manera asombrosa. Aquí no estamos solo ante un atraque de barcos, 


sino de una zona logística con posible instalación de fábricas y depósitos transitorios. Además, podría 
pensarse en el traslado de la Boya Petrolera -tema sobre el que se ha hablado tantas veces- o de la 
implantación y recepción de gas natural en esa zona. O sea que se ha sido muy generoso para 
posibilitar áreas de desarrollo en cualquiera de estos planos que permitan dar cumplimiento a las 
exigencias internacionales desde el punto de vista de espacio y distancia de las instalaciones, en 
muchas de las cuales la cercanía resulta incompatible. 


A modo de resumen decimos que con la idea de un puerto único y pensando en que sea 
multipropósito, necesariamente debemos ir a áreas importantes porque hay que compatibilizar la 
presencia de cargas que son muy diferentes y de barcos que tienen también distintas características. 


Como ya se ha dicho, en esta obra se ha hablado de US$ 1.000:000.000. 
Posiblemente, estemos hablando de algunas de sus etapas pues esto no comprende el Puerto 
terminado ni cerrado con todas sus dimensiones. Como estrategia de cualquier país y en particular del 
nuestro, creo que pensar que esto debe tener un desarrollo en etapas parece ser fundamental para 
que sea factible, sobre todo porque los intereses y la captación de clientes para esta iniciativa no llegan 
de manera simultánea; pueden llegar en forma totalmente separada en el tiempo, según las 
condiciones que tienen que ver con el mercado. 


Quiero remarcar algo sobre lo que conversamos con otros colegas. Cuando desde hace 
algunos años se hablaba de un Plan Maestro portuario, el pensamiento clásico aludía exclusivamente a 
la definición del espacio, es decir, a qué espacio ocupamos y cómo crecemos en él. Hoy en día, esa 
visión está superada porque una visión de Plan Maestro incluye un plan estratégico y un plan de 
gestión. Ambas se van apuntalando y generando necesidades y posibilidades para llegar a un 
determinado proyecto. Eso demanda que cualquier proyecto tenga una flexibilidad muy grande. Si bien 
hay puntos duros, como las obras de mayor importancia que son las de protección -son las más 
pesadas y rígidas, y ahora vamos a ver alguna sugerencia - imaginemos que lo otro sea como un 
edificio, donde existe una estructura externa y adentro tenemos tabiques de yeso, o sea que siempre 
vamos a tener posibilidades de moverlo o modificarlo. En cambio, las estructuras pesadas de 
protección son muy costosas, inicialmente son las más costosas, y hay que pensar en grande. En ese 
planteo se ha sido generoso porque dentro de algunos años se podrían presentar necesidades, por 
razones comerciales, de transporte y logísticas. 


Lo que planteamos ahora como una tentativa de desarrollo portuario se pudo hacer por la 
cantidad de estudios y de distintas iniciativas existentes, tanto en la Facultad de Ingeniería como en 
institutos privados, con condiciones de similitud aceptables, como podría ser esta fantasía de 
proyección, que a su vez sirve para realizar otros estudios complementarios que arrojen luz como, por 
ejemplo, en el caso de la dinámica costera. Creemos que la propuesta que estamos viendo es muy 
razonable, pero eso no quiere decir que sea la propuesta portuaria final. Allí están todas las etapas que 
se señalaron, donde hay un diálogo competitivo entre las distintas iniciativas, porque es necesario 
analizar qué inversor va a entrar primero, si se engrana en la parte de líquidos o en lo que es la carga 
de granos o de mineral de hierro, que también lo estamos evaluando. Indudablemente, la tendencia 
mundial es que la cantidad de contenedores siga creciendo -Montevideo ya no da abasto, crece 
continuamente y, cada vez, más entra en conflicto con la ciudad- ese es un problema de todos los 
puertos del mundo y no exclusivamente nuestro. 


Ahora estamos viendo una escollera a la izquierda y otra a la derecha. La que está a la 
izquierda sería, en un procedimiento de construcción por etapas portuarias, una escollera inicial y 
permitiría, en principio, desarrollar la actividad granelera, tanto la que tiene que ver con minerales como 
la de cereales. La inversión en esa protección, de alguna manera da el ámbito para que puedan 
instalarse líneas de atraque, y teniendo en cuenta las batimetrías de los planos del Servicio de 
Oceanografía, Hidrografía y Meteorología de la Armada (SOHMA), hemos estimado que está en el 
orden de los US$ 400:000.000. Quiere decir que los estudios de carga realizados están 
indicando que la carga más firme y mediata sería el hierro y los cereales, y perfectamente se podría 
iniciar esta etapa de una manera muy razonable hasta que se produjera otra situación u otra 
oportunidad de inversión que nos permitiera pasar a la segunda etapa. En realidad, podrían ser más 
etapas pero las hemos fraccionado en cuatro porque, de no hacerlo, la presentación sería muy aburrida 
y no aportaría sustancialmente a lo que estamos informando. 


Esa segunda escollera crea protección en una zona mucho más amplia y permitiría establecer 
líneas de atraque, fundamentalmente para los graneles líquidos y también para graneles cerealeros. En 
el medio se puede ver el frente del puerto, de 2 kilómetros 400 metros, que puede ir creciendo 
paulatinamente en la medida en que se vaya ocupando el área de frente portuario. El diseño de las 
obras y las profundidades de las que hablamos son de 22 metros de calado en un caso y de 15 metros 
en otro, y hacen referencia a lo que llamamos el buque de diseño. El buque de diseño que estamos 
usando para mirar la actividad portuaria es de 200.000 toneladas y para el caso de una carga mineral 
tiene un calado de 19 a 20 metros; y si se trata de cereales, a misma bodega, tienen un calado de 15 o 
16 metros en razón de la densidad de los materiales. De ahí para abajo podemos recibir cualquier 
buque. Advierto que hay buques que tienen 30 metros de calado; por ejemplo, la empresa Vale S.A., de 
Brasil, tiene uno que es el más grande del mundo, con 30 metros de calado, y desplaza hasta 400.000 
toneladas. Por supuesto, nosotros no recibiríamos ese barco. 


Me gustaría agregar que en la etapa en que estamos y con los estudios que tenemos hemos 
podido hacer este prediseño que tiene una factibilidad importante. Pero la Comisión se planteó 
estudios complementarios, como una batimetría de detalle, estudios geotécnicos, dinámica costera 
sobre un modelo numérico concreto y ello va a arrojar material suficiente como para que, si tenemos 
algún interesado que quiera hacer su propio desarrollo o su propio estudio, tenga material de arranque, 
sepa qué está enfrentando y qué problemas de ingeniería podría llegar a tener. 


En cuanto al tema del dragado, en esta opción es de muy bajo mantenimiento y muy 
razonable para el puerto que se está planteando. 


SEÑOR BUONOMO.- Para finalizar esta presentación le vamos a pedir al Subsecretario del Ministerio 
de Defensa Nacional, el doctor Jorge Menéndez, una aproximación desde el punto de vista estratégico. 


SEÑOR MENÉNDEZ.- Tal vez lo adecuado hubiera sido comenzar por el tema estratégico, porque 
quizás ahora los señores Senadores quieran hacer preguntas técnicas a mis compañeros. Pido 
disculpas por empezar por esta parte ahora. 


Sin lugar a dudas, cuando pensamos en un puerto de aguas profundas para nuestro país 
estamos pensando en temas de soberanía y de independencia, porque estamos pensando en el hoy, 
pero fundamentalmente estamos pensando y trabajando para el mañana. Las decisiones que se tomen 
en este país y en este nivel donde comparecen todos los sectores políticos, serán de carácter 
soberano, estratégico y de independencia. 


Como ya lo han manifestado otros compañeros, nuestro puerto de aguas profundas es el 
único puerto que se proyecta y, obviamente, será un puerto uruguayo. Nuestro país es un país de cara 
al mar, así ha sido y cada vez lo será más en el futuro. Este puerto uruguayo estará al servicio de los 
países de la región. Este puerto uruguayo que haremos estará al servicio de toda América del Sur y 
tendrá integración regional a través de un sistema combinado. Para el año 2015 pensamos en el 
Corredor Bioceánico y tal vez, para 2020, en las hidrovías norte-sur. Integraremos Chile con el Mato 
Grosso brasileño, la Laguna Merín con Pelotas, etcétera. Están todas las capacidades desde el punto 
de vista de la producción de alimentos y de minerales, que son tan ricas en América Latina, y tenemos 
que pensar en este puerto regional, en este puerto Hub, como un factor estratégico para ponerlo al 
servicio del mundo. 


Tal vez, desde 1899 -momento en que Julio Herrera y Obes decidió la creación del Puerto de 
Montevideo- esta sea la decisión estratégica más importante. Por eso, cada una de las decisiones que 
nosotros tomemos sobre instalación, lugares y proyectos de funcionamiento serán estratégicas y 
tendrán ese contenido. Esa decisión estratégica tan importante nos hace remontar a 1899, cuando 
Julio Herrera y Obes decide la creación del Puerto de Montevideo, lo que también determinó el 
desarrollo del país en ciertas áreas. Quienes somos del interior sabemos lo que en materia de 
carreteras y vías férreas ha significado que nuestro país mire hacia Montevideo, hacia el Puerto de 
Montevideo, hacia la ciudad capital, con ordenamiento aglutinante. Hoy, esta decisión estratégica que 
tomemos entre todos los partidos políticos, los Poderes Ejecutivo y Legislativo, significará dar vuelta el 
desarrollo del país hacia un puerto que tendrá asiento en el interior, en el departamento de Rocha, con 
toda una serie de concepciones desde el punto de vista estratégico, de la soberanía y de política de 


desarrollo. En este sentido, el valor estratégico es muy tenido en cuenta por nosotros, pero también el 
activo crítico. Cuando hablamos del puerto de aguas profundas pensamos en uno de los activos 
críticos más importantes que tendrá el país en el futuro. Tal vez los señores Senadores se extrañen de 
que el Ministerio de Defensa también integre esta Comisión. En realidad, nos plegamos luego de que 
los técnicos ya habían decidido ciertas cosas, pero creo que el nuevo concepto de defensa que tiene el 
Uruguay no puede desconocer esa mirada que tenemos sobre el Puerto de Montevideo como activo 
crítico, como decisión estratégica del país y, fundamentalmente, como elemento de desarrollo de un 
país que será diferente dentro de diez a quince años por distintas cuestiones que ocurren en el mundo 
y en la región, pero también por decisiones de este tipo que determinarán que este puerto esté donde 
estará, integrado a un sistema que tendrá a Montevideo como puerto capital. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presentación que nos han hecho y, por supuesto, les 
pediremos que nos dejen el soporte electrónico. Dicha información será repartida entre todos los 
miembros, tanto de la Comisión del Senado como de la de Diputados. 


Si bien la idea para el día de hoy no es discutir sobre este proyecto, quizás se puedan 
plantear algunas preguntas para complementar la información brindada. A su vez, quería comentar que 
hemos conversado con los miembros del Poder Ejecutivo y se ha planteado una formulación alternativa 
para la redacción del proyecto de ley -la repartiremos- que, sobre todo, elimina la referencia al decreto 
del Poder Ejecutivo -se da más transparencia a lo que realmente queremos discutir, habilitando el 
debate del tema- y demarca claramente la zona geográfica, que es lo que estamos analizando acá, 
como inicio de un estudio en profundidad en el marco de lo que ha expresado la Comisión integrada 
por el Poder Ejecutivo. Quería aclarar este tema, ya que los señores Legisladores recibirán esta 
redacción alternativa, que deberemos estudiar y discutir en la Comisión y luego en la Asamblea 
General. 


SEÑORA LEJTREGER.- Simplemente, deseo señalar que también dejaremos en poder de los señores 
Legisladores un ejemplar con todos los estudios realizados y el informe correspondiente. A su vez, 
algunos planos figurarán en la web de Presidencia, accediendo al vínculo específico para el puerto de 
aguas profundas. De todos modos, aclaramos que estamos a disposición para lo que aquí se disponga. 


SEÑOR PRESIDENTE- Obviamente, toda esa información que se nos deja será motivo de estudio de 
los miembros de la Comisión, por lo que más adelante seguramente tengamos una segunda, tercera o 
cuarta instancia de encuentro, o las que sean necesarias. 


SEÑOR PENADÉS.- Quiero iniciar mi intervención reiterando lo que el Presidente ya ha solicitado. 
Nosotros necesitamos toda la información que haya generado esta Comisión y los estudios que se 
hayan realizado desde todas las perspectivas que hoy se han manejado aquí, con la mayor profusión y 
profundidad posible. O sea, no estamos pidiendo simplemente una presentación en Power Point, sino 
todos los estudios realizados hasta la fecha con relación al tema del puerto de aguas profundas. 


Por otro lado, quiero saludar una realidad que no es menor y que también debemos 
reconocer. Me refiero al hecho de que en seis meses de instalada esta Comisión se pudo llevar 
adelante una cantidad enorme de estudios. Muchas veces, ante otro tipo de emprendimientos, el Poder 
Ejecutivo manifiesta la imposibilidad de concretar tareas de tanta profundidad en tan corto tiempo. O 
sea que aquí se demuestra que cuando se quiere, se puede -no hemos analizado aun los estudios, 
pero desde ya damos por descontada su seriedad- puesto que, especialmente en términos 
medioambientales, se logró medir -nada más ni nada menos- la costa oceánica de un departamento y 
determinar el punto en el que se entiende que los perjuicios serán menores. Además, estos estudios 
coinciden con otra serie de elementos que tienen que ver con la batimetría y con la profundidad 
requerida para un puerto de estas características en la zona de El Palenque. 


El otro elemento que también debemos reconocer está relacionado con la decisión del Poder 
Ejecutivo de omitir el -para nosotros inconstitucional- artículo de la Rendición de Cuentas, referente a la 
aprobación tácita. Al haber despejado ese elemento, se logra evitar una discusión política que nos 
hubiera llevado mucho tiempo y que, quizás, hubiese hecho que existiera un enfrentamiento político 
absolutamente artificial sobre un tema que tiene que ver -como bien decía el señor Subsecretario del 
Ministerio de Defensa Nacional- con una de las obras más importantes que el Uruguay está pensando 


encarar, en los últimos años. En este sentido, quizás sea buena la comparación, no con la fundación 
del Puerto de Montevideo -que es muy anterior- sino con su remodelación, llevada adelante durante la 
Presidencia de Julio Herrera y Obes. Además, la realidad estratégica de aquel momento era que el 
Presidente Roca, en Buenos Aires, había establecido la modernidad del Puerto de Buenos Aires, 
encargando esta tarea al ingeniero Madero. 


Despejados estos aspectos, quiero manifestar la voluntad del Partido Nacional de acercarse 
a este tema con un sentido más que positivo. No podemos olvidar que para el Partido Nacional ha sido 
preocupación de hace mucho tiempo la existencia de un puerto de aguas profundas; es más, ese tema 
ha estado en los programas de Gobierno de nuestra colectividad política en las últimas campañas 
electorales y hemos centrado en el departamento de Rocha, especialmente en su costa, la 
construcción de un puerto que consideramos estratégico. Además, creemos que poseemos la 
autoridad política como para manifestarlo porque a partir de la Ley de Puertos se logró, luego de la 
construcción del Puerto de Montevideo bajo la Presidencia de Julio Herrera y Obes, la revolución más 
importante de la historia portuaria del Uruguay, debido a las consecuencias positivas que dicha norma 
tuvo en cuanto al desarrollo de la industria portuaria, la logística y el país en general. 


Por otro lado, queremos dejar de manifiesto nuestra inquietud en cuanto a que en la 
Comisión creada para el estudio de este tema no esté presente un representante del Ministerio de 
Relaciones Exteriores. Si hay algo que queda claro es que la viabilidad o no de este puerto está muy 
asociada a la estrategia que podamos desarrollar en política exterior para convencer a nuestros 
vecinos de que tendrá carácter regional. Este puerto es o será integral, y no solamente dedicado a 
alguna explotación particular, en la medida en que podamos convencer a nuestros vecinos más 
cercanos -pero esencialmente a los que tienen costas sobre el Atlántico- de sus bondades y de las 
posibilidades que tiene para desarrollarse estratégicamente. 


No van a ser muchos los puertos de aguas profundas en el mundo. No confundamos puerto 
con puerto de aguas profundas. Estos últimos están asociados con el calado que en el futuro tendrán 
los barcos que transitarán los océanos. Es así que el desarrollo de la industria logística, que es la 
posibilidad del traslado y del trasbordo de mercaderías, hace que los grandes buques -se calcula que 
para el año 2020 algunos no podrán atravesar el Canal de Panamá ni circunvalar el orbe- no puedan 
tener un puerto al lado del otro. Serán necesarios mecanismos de transporte oceánicos -diría- 
circulares. En ese sentido, Brasil ya está trabajando en el Puerto de Santos. No podemos olvidar la 
existencia del Puerto de Río Grande, que tiene serios problemas en cuanto al dragado para lograr la 
profundidad necesaria para estos barcos y tampoco pensemos que en el futuro la República Argentina 
renuncie tan fácilmente a la construcción de un puerto de aguas profundas en su territorio. Me parece 
que la presencia de la Cancillería trabajando en estos temas es un elemento central. 


También queremos dejar constancia de otra preocupación. Desde el punto de vista 
estratégico regional es posible incluir la tarea -nada fácil- de convencer a nuestros socios de que 
Uruguay tenga este puerto en la parte sur del Cono Sur atlántico. 


Por otro lado, quiero hacer una pregunta: ¿el Gobierno apuesta a que la inversión sea 
absolutamente privada o está pensando en participar con fondos propios en la construcción del nuevo 
puerto de aguas profundas? En ese sentido, y utilizando el ejemplo que ya se ha dado, la diferencia 
que hay con el Puerto de Montevideo de fines del siglo XIX y principios del siglo XX es que en ese 
momento había una estructura que acompañaba el crecimiento del Puerto. Recordemos que en esa 
época existía el ferrocarril y, justamente, llegaba a pocos metros de la terminal portuaria; sin embargo, 
acá hay que empezar de cero porque no hay rutas ni vías férreas. Hace unos instantes consulté al 
Diputado Cardoso -que sabe más que yo, aunque algo conozco de esa zona de país- sobre la vieja vía 
férrea que unía Rocha con La Paloma y me confirmó que hoy queda el terraplén; todo lo demás 
desapareció. Por lo tanto, estamos hablando de una inversión más que millonaria, que tiene mucho 
que ver con el Puerto porque al pensar en su construcción debemos tener en cuenta qué comunica y 
por dónde deberá entrar y salir la producción. ¿El Estado piensa participar en la inversión en 
infraestructura? Cuando hablamos de inversión en infraestructura pensamos en el actual trazado y 
tamaño de la Ruta Nacional  N* 9, así como en todo lo que tiene que ver con la inexistencia de la vía 
férrea y la energía que se necesitará para hacer funcionar un puerto de este tamaño. No hay que 
olvidar que todo emprendimiento que se instala necesita de la energía suficiente como para trabajar en 


esa dirección. ¿En qué está pensando el Gobierno? Evidentemente, estas serán las cosas que 
preguntará el inversor. 


Sin perjuicio de manifestarme a favor de un puerto de aguas profundas, no quiero que 
solamente sea un puerto con un caño que transporte minerales al barco, porque -nobleza obliga- todos 
sabemos que la aceleración que se vivió con la discusión en torno al puerto de aguas profundas tiene 
que ver con el emprendimiento de Aratirí o con un emprendimiento minerológico que piensa en un 
puerto para trasladar los minerales. El asesor de la Oficina de Planeamiento y Presupuesto hizo 
referencia a la cantidad de minerales que se pensaba trasladar y habló de un componente mineral cuyo 
origen es de Paraguay y Bolivia y cuyo traslado es casi imposible sin ferrocarril. Entonces, insisto: ¿el 
Gobierno está pensando en participar de la inversión y en las obras de infraestructura del propio 
puerto? Recién se habló de la construcción de las escolleras y su costo. Dudo que un emprendimiento 
privado esté dispuesto a invertir US$ 300:000.000 o US$ 400:000.000 solamente para la construcción 
de las escolleras. Todos sabemos que es muy costoso invertir en el puerto. Me parece difícil encontrar 
un inversor que quiera arriesgar un cien por ciento sin ningún tipo participación del Estado al respecto. 
En ese sentido, nos gustaría escuchar algunas reflexiones de las autoridades que nos visitan. 


Por último, me gustaría saber si esta Comisión ha realizado alguna consulta con el sector 
privado que está vinculado a los temas portuarios en nuestro país, porque esto tiene que estar 
asociado a lo que hoy son los Puertos de Montevideo y de Nueva Palmira. Podemos llegar a pensar en 
puertos que complementen al puerto de aguas profundas, pero también hay estrategias de inversión 
que se están realizando y quizás haya quienes estén preocupados por ver de qué manera esto puede 
afectar el puerto de aguas profundas en la zona a que hemos hecho referencia. 


SEÑOR BUONOMO.- Quiero hacer varios comentarios sobre reflexiones que hacen al ámbito de 
discusión y análisis que se está llevando adelante. Esta Comisión, como dije al principio, tiene como 
objetivo realizar los análisis y generar un ámbito transversal donde los distintos actores del Estado 
pueden coordinar y expresar sus puntos de vista; no sustituye funciones específicas. La autoridad 
política, contratante y competente en temas portuarios en el Uruguay es el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. La Comisión no asume funciones del Ministerio sino que genera un ámbito de 
coordinación donde el enfoque de la Cartera conceptualmente es de proponente y patrocinador de este 
tipo de obras. Se trata de un espacio de discusión con el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente, que es la institución competente para analizar, prever y prevenir los 
aspectos vinculados a los efectos ambientales del territorio. Entonces, la Comisión es un ámbito de 
discusión que tiene como objetivo, como bien dijo el señor Senador, tratar un proyecto complejo y 
llevarlo adelante en los tiempos en que pretendemos hacerlo. Entonces, el hecho de que la Cancillería 
no esté representada en la Comisión no implica que no haya aspectos vinculados a ella ni que en una 
etapa posterior del proyecto no sea preciso incorporarla a los efectos de tener los análisis y políticas 
necesarias para que este puerto se inserte de manera adecuada en la región y, en particular, en otros 
mecanismos e instituciones que el país integra. En este momento, simplemente, esa visión no se está 
considerando a los efectos de la toma de decisión del proyecto porque es para una etapa posterior, 
pero va a ser un punto que vamos a consultar, y aclaro que el hecho de que no esté en la Comisión de 
ninguna manera responde a una actitud excluyente. 


A su vez, quiero decir que la construcción de este puerto se da en una zona costera del país 
donde no hay controversias vinculadas con cuestiones de autorización o de índole internacional, lo que 
hace que en esta etapa quizás el tema no tenga la urgencia necesaria. Obviamente, si estuviera 
destinado a otro lugar, la situación sería distinta. 


Con relación a la participación público-privada y a la infraestructura de financiamiento - 
retomando lo que decía el señor Porto- decimos lo siguiente. Si bien este es un proyecto complejo, 
según indican los estudios realizados puede resultar atractivo para un inversor privad porque más allá 
de tener que asumir los riesgos que esta inversión implica, puede repagarse con una rentabilidad 
también atractiva mediante la operación de la infraestructura. 


Como también señaló el señor Porto, este proyecto Greenfield no tiene una historia conocida, 
por lo que los riesgos asociados son mayores. A su vez, desde el punto de vista tecnológico, los 
dueños de las cargas y quienes las transportan toman decisiones estratégicas que utilizan la 


infraestructura vinculada a políticas internacionales, muchas de las cuales implican riesgos difíciles de 
asumir. Por lo tanto, el proceso que hemos definido como diálogo competitivo pretende incorporar esa 
información en el proyecto, de manera de poder identificar los riesgos y ver cómo se van a asignar. 


Luego de considerar todas las incertidumbres y también las certezas -sean pocas o 
bastantes- mediante los estudios realizados por especialistas -el país tiene especialistas que han 
venido realizado estudios durante mucho tiempo- hemos podido concluir en forma fehaciente que se ha 
reducido sustancialmente la curva de aprendizaje necesaria que un proyecto de estas características 
implica. 


En ese marco de complejidad y en ese proceso se va a realizar un análisis e identificación de 
riesgos, así como la mejor manera de poder asignarlos, lo que determinará, en última instancia, la 
relación que en el financiamiento del proyecto tendrá el sector público o el privado. Me parece 
interesante recordar que este es un bien público; no estamos distinguiendo si es público o privado, sino 
que estamos definiendo quién financia el bien, que siempre es de propiedad y de uso público. Lo que 
estamos determinando es, simplemente, quién realiza la inversión; la voluntad de asumirla se 
determina en función de las mejores condiciones en que cada uno de los sectores pueda asumir los 
riesgos. 


Reitero: entendemos que en esta etapa del análisis, previa al intercambio con los privados, 
existen condiciones interesantes para que un privado asuma riesgos de una inversión estimada en US$ 
800:000.000 o US$ 1.000:000.000, que será repagada mediante la demanda que hemos identificado. 


Justamente, con respecto al tema de la demanda quiero señalar algunos aspectos que son 
importantes. 


Como decía el Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, señor Genta, esos US$ 
55:000.000 de demanda los hemos identificado -según su denominación en economía de transporte- 
como tráfico derivado, o sea, cargas que hoy existen y se pueden proyectar a futuro. No los hemos 
identificado -vale aclararlo- como tráfico generado, que es aquella demanda de transporte producida 
por la realización de una infraestructura que genera mejores condiciones para ciertas producciones, 
que sin esa infraestructura no serían rentables. Ese tráfico no está determinado; lo que estamos 
estimando como tráfico inicial del puente es el existente -su mayor parte proviene de la Hidrovía 
Paraguay-Brasil-Argentina, utilizando la hidrovía de los ríos Paraná y Paraguay- que luego 
complementaría la carga, particularmente con destino a China -estas distancias son las que hacen más 
rentable la derivación del tráfico- en este puerto de aguas profundas. Esas cargas, que viabilizan esta 
inversión, en una primera etapa no necesitan inversiones complementarias de acceso al puerto, pero sí 
las necesitan en un proceso posterior; es más, es muy deseable que se den porque es la mejor forma 
de que esta estructura tenga un impacto positivo y significativo en el territorio nacional. Para ello es 
muy importante comenzar a analizar el acceso ferroviario al puerto, el acceso vial y otro tipo de 
conexiones relacionadas básicamente con el origen de las cargas, tanto de las que hoy existen, como 
de las que se pueden proyectar y -como decía al principio- de aquellas que la infraestructura pueda 
generar. 


Por supuesto que estamos trabajando en el análisis de la infraestructura; también se trata de 
bienes públicos -como en el caso anterior- que pueden ser financiados por el sector público, por el 
privado o por una combinación de ambos, dependiendo de los riesgos que esa inversión genera y la 
manera como se pueden determinar. A modo de ejemplo, una vía férrea de acceso al puerto que 
provenga del norte del Río Negro y que pueda traer cargas podrá ser financiada por el sector privado, 
siempre que existan cargas suficientes cuya tarifa compense la inversión; quizá pueda haberlas. Eso 
es lo que estamos analizando. Que esto sea financiado por el sector público o privado dependerá de 
cada caso. Obviamente, como este es un proyecto de inversión, tenemos que ver si los costos 
necesarios -sean públicos o privados- tienen un retorno financiero y económico adecuado. 


El video que hemos presentado muestra un esquema de los estudios que hemos realizado - 
aunque reivindico el PowerPoint como mejor instrumento para presentar proyectos-; obviamente, toda 
la información que hemos traído queda a disposición de los integrantes de la Comisión. 


El señor Porto hizo un comentario interesante. Estamos enmarcando este proceso en una ley 
de asociaciones público-privadas bajo el esquema de diálogo competitivo, que exige determinadas 
formalidades. Previo al comienzo de ese diálogo competitivo, estamos impulsando lo que 
denominamos un llamado a sala de datos. Precisamente en estos días estaremos haciendo un primer 
llamado a todos los privados -ya sean constructores, operadores o inversores, nacionales o 
extranjeros, incluyendo los regionales- que deseen participar en la información sobre el proyecto. 
Como dije, este proceso es previo al del diálogo competitivo. ¿Por qué? Porque hay varios actores 
interesados en el proyecto. Algunos son locales y tienen legítimo interés por las consecuencias que 
pueda traer para su actividad; otros son internacionales y pueden venir con proyectos muy ambiciosos, 
con implicancias importantes para el país, y también hay empresas constructoras regionales, algunas 
de gran dimensión, que quieren acercarse. Lo que estamos tratando de hacer es formalizar este 
proceso de la manera más transparente posible; entonces, llamamos, pedimos que se registren, 
intentamos que justifiquen quiénes son y nos den la información, para nosotros darles la nuestra. Ese 
es el primer intercambio que estamos haciendo con el sector privado para conocer la realidad. Además, 
esta situación nos permite separar la paja del trigo porque, como los señores Senadores saben debido 
a los anuncios de prensa, este tipo de proyectos frecuentemente genera expectativas en 
intermediarios, armadores de negocios, y otros que no sabemos a qué se dedican, pero que también 
hacen propuestas. Por tanto, tenemos que formalizar el proceso de la mejor manera posible, dentro del 
marco legal en que estamos trabajando. 


Con relación al tema del hierro de Valentines, tal como decía el señor Genta, estamos más 
que convencidos -pues hay claros elementos que lo comprueban- de que existe este mineral y de que 
su precio a nivel internacional determina que esa producción sea o no rentable y que se haga la 
explotación en el país. Esta es una hipótesis de trabajo que podemos asumir, aunque no sabemos 
cuándo se va a explotar ni si es este proyecto que hoy está sobre la mesa el que va a disponer dicha 
explotación. Eso no lo puede afirmar nadie. 


En definitiva, nuestra hipótesis de trabajo para el proyecto de puerto de aguas profundas es 
que algún día va a haber hierro, pero no sabemos cuándo. De todas maneras, independientemente del 
cronograma de explotación del hierro de Valentines -que es necesario prever- es viable y rentable 
llevar adelante el proyecto. Entonces, esa vinculación entre ambos emprendimientos -que hace que 
uno dependa del otro- no está presente en nuestro análisis ni en nuestras conclusiones; sí lo está lo 
que decía el Economista Luis Porto: es fundamental que, en caso de que el proyecto de extracción de 
hierro se ponga en práctica, de acuerdo con un cronograma, el puerto de aguas profundas no sea un 
impedimento, que sea posible compatibilizar los plazos y las exigencias de un proyecto con los del otro. 
Para ello está todo el diseño -al que se refirió Luis Porto- del artículo 12 de la Ley de Contratos de 
Participación Público-Privada. Si dos proyectos complejos se juntan en sus requerimientos, 
probablemente se logre retrasarlos y generar complicaciones; entonces, en caso de que sean 
compatibles, será fundamental tratar de que ambos generen sinergias positivas. Y si el proyecto de 
Valentines no se concreta en los tiempos que está previsto, de todas maneras el puerto de aguas 
profundas continuará su proceso y entendemos que tiene las mismas oportunidades de ser llevado 
adelante. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Como seguramente de la lectura y del estudio de los materiales que se nos 
hará llegar van a surgir una cantidad de preguntas, quizás debamos centralizar todo a través de 
Secretaría -sin desmedro de que citaremos nuevamente a nuestros invitados de hoy- de manera que 
todos accedamos a las preguntas y respuestas que se puedan generar. Me parece que es un 
procedimiento que facilita el manejo de la información. 


SEÑOR ROSADILLA.- En primer lugar, comparto lo que dijo el señor Senador Penadés en el sentido 
de que es muy importante haber despejado un elemento que podría haberse convertido en una traba y 
habernos entretenido y estancado en estos temas. Entonces, que ese aspecto no esté arriba de la 
mesa es tranquilizador. 


En segundo término, quiero señalar que todos aquí hemos sido contestes en que esta 
decisión es importante y existe voluntad expresa de trabajar, porque se acepta que este tema no es 
como tantos otros que a veces tenemos, sino que posee una importancia singular. 


En esta vereda atlántica del mundo, y por un tiempo largo, van a entrar  -por decirlo así- 
solo dos puertos de aguas profundas; uno va a estar en Brasil y el otro no. Nuestra voluntad de trabajo 
y la decisión de una unidad política nacional harán la diferencia en cuanto a que ese segundo puerto 
de aguas profundas se radique en Uruguay, o no. En este sentido, debemos tener en cuenta que en la 
mejor de las hipótesis tenemos por delante, por lo menos, cuatro años de trabajo. Por lo tanto, un 
comienzo en el que haya entendimiento debe continuar con algo que me parece tan importante, como 
el hecho de haber eliminado esa traba inicial; me refiero a una democratización del conocimiento de los 
trabajos y de los estudios que tengamos cuando el tema esté consolidado y sea posición formal del 
Poder Ejecutivo. Me parece que esto es lo más conveniente para no entreverarnos. Puede haber 
estudios que estén en análisis y que todavía puedan dar lugar a modificaciones, como ocurre en 
cualquier trabajo científico donde no hay consenso; por eso, en aquellos trabajos que ya avanzamos, 
debemos contar con todas las herramientas para poder trabajar. Tengo mucha confianza en que los 
uruguayos sabremos unirnos en torno a este tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tal como señalé, canalizaremos todas las dudas y las preguntas a través de la 
Secretaría, así las colectivizamos para después fijar, de común acuerdo, una segunda invitación del 
Poder Ejecutivo a esta Comisión. 


(Se retiran de Sala los integrantes de la Comisión Interministerial para el Estudio del Puerto de 
Aguas Profundas.) 


-Correspondería comenzar a votar el articulado del proyecto de ley sobre Tránsito y 
Seguridad Vial. 


SEÑOR MICHELINI.- Propongo que la Comisión tome en consideración el último texto que repartió la 
Unasev. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Fue lo que se acordó en la sesión anterior, en la que usted no se encontraba 
presente, señor Senador. En esa ocasión trabajamos, de común acuerdo, en una serie de 
preocupaciones que planteamos los señores Senadores; habían sido adelantadas verbalmente y los 
representantes de la Unasev ya venían con la posición de que fueran tomadas en cuenta en el famoso 
artículo 12, mientras que otros artículos fueron eliminados directamente. Por lo tanto nos acercamos en 
las posiciones y supongo que la redacción que nos ha llegado refleja mucho de lo que se planteó en la 
sesión anterior. 


(Dialogados.) 


-De lo conversado en la reunión previa, advierto que se introducen cambios en el artículo 6, 
que hablaba de “los servicios que superen los 120 kilómetros de recorrido” y ahora se bajan a 60 
kilómetros por hora. 


SEÑOR PENADÉS.- No, señor Presidente, modificaron los 120 kilómetros de recorrido y pasaron a la 
velocidad. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Exactamente, señor Senador. 
(Dialogados.) 


-La idea es aprobar este proyecto de ley antes de que la Comisión ingrese “en receso” -dicho 
esto entre comillas- con motivo del próximo ingreso de la Rendición de Cuentas para su tratamiento en 
el Senado. De pronto, los cambios introducidos al texto requieren un tiempo de estudio, pero se debe 
tener en cuenta que la última sesión del Senado será el miércoles próximo. 


SEÑOR MICHELINI.- Si no se incluyen otros asuntos y le dedicamos una hora y media o dos horas, 
seguramente podremos aprobarlo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Podríamos reunimos el martes próximo. 

SEÑOR MICHELINI.- ¿Por qué no nos reunimos el miércoles? 

SEÑOR PRESIDENTE.- Porque después no hay sesión de Senado. 

SEÑOR MICHELINI.- Se puede convocar extraordinariamente. 

SEÑOR PRESIDENTE.- Está bien porque de lo contrario no hay tiempo suficiente. 


SEÑOR MICHELINI.- De pronto, si no hay inconveniente, se podría convocar la Comisión para las 14 
horas. 


(Dialogados.) 


SEÑOR PRESIDENTE.- De manera que se convocará a la Comisión para el próximo miércoles a las 
14 horas con el objeto de terminar la consideración del proyecto de ley y, en ese caso, estaríamos 
acordando con el señor Presidente del Senado una reunión extraordinaria del Cuerpo para tratarlo. 


(Apoyados.) 
-Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16 y 37 minutos.) 
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